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CAUSES OF RUNWAY SURFACING FAILURES AT KARLOVY VARY AIRPORT 
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ABSTRAKT:  
V polovině roku 2006 byla předána do provozu modernizovaná vzletová a přistávací dráha 
letiště Karlovy Vary. Již však po jednom roce užívání se začaly na krytu letištní vozovky 
objevovat závažné poruchy, kde postupem doby došlo k jejich masivnějšímu rozvoji a bylo 
riziko nutnosti omezit či dokonce v krajním případě zrušit na této dráze provoz. Investor akce 
se proto v polovině roku 2010 obrátil na Ústav soudního inženýrství VUT v Brně s žádostí  
o vypracování znaleckého posudku, kde stěžejní z celkem 13 položených otázek byl požadavek 
na zjištění příčin vzniklých poruch a určení míry zavinění ze strany jednotlivých aktérů. 
Předkládaný příspěvek je tak zaměřen právě na tuto stěžejní otázku celého posudku. 
ABSTRACT: 
The modernized runway of Karlovy Vary airport was opened in the first half of 2006. 
However, significant failures of airport pavement occurred after one year of usage. During 
that time, these failures were massively developed. The risk of limitation (or in extreme cases, 
cancellation) of traffic on this runway occurred. That is why the Institute of Forensic 
Engineering of Brno University of Technology was asked by investor for working out the 
expert opinion in 2010. A total of 13 questions were asked. The main issue was identification 
of the causes of detected failures and determination of the responsibility of the individual 
litigants. This article is focused on this essential issue of referred opinion. 
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Znalecký posudek C 1331 – Poruch vzletové  
a přistávací dráhy letiště Karlovy Vary. 
 
Koncem roku 2005 byly zahájeny stavební práce na zvýšení únosnosti vzletové  
a přistávací dráze (VZP) letiště Karlovy Vary a jejího prodloužení o cca 150 m. Práce byly 
zhotovitelem předány protokolem o předání stavby v polovině června roku 2006. Již po první 
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zimě 2006-2007 se však vyskytly na krytové obrusné vrstvě letištní vozovky první poruchy, 
které se postupem doby začaly rozvíjet do takové míry, že hrozilo omezení provozu či 
dokonce úplnému uzavření dráhy. 
 Investor akce (Karlovarský kraj) objednal v roce 2010 u Ústavu soudního inženýrství 
VUT v Brně vypracování znaleckého posudku, kde stěžejní z celkem 13 položených otázek 
byla odpověď na poslední 13 otázku: „Určení příčin poruch asfaltové plochy přistávací  
a vzletové dráhy letiště Karlovy Vary“ s určením míry odpovědnosti za daný stav.  
 Jak z vizuální prohlídky při místním šetření, tak i z poskytnutých a pořízených 
podkladů (zejména z rozsáhlé fotodokumentace) bylo zřejmé, že kromě některých jiných 
méně závažných vad a poruch, jako např. trhlin, nerovnosti povrchu nebránící ale provozu,, 
nedodržení projektem předpokládaných příčných sklonů apod., se jednalo o dvě velmi 
závažné poruchy výrazně ohrožující bezpečnost letového provozu. V zimním období se 
jednalo o značný výskyt ledových čoček (poklic) a v menší míře i o lokální boule v obrusné 
vrstvě krytu. 
 Posudek vycházel ze zdůvodnitelného předpokladu, že vzniklé poruchy způsobila 
voda, která se do místa poruch dostala směrem od spodu. Letiště je situováno na náhorní 
planině obklopené z obou stran vyvýšeným terénem. Při deštivém počasí či při odtávání 
sněhové pokrývky je terén v okolí dráhy silně zamokřený. Bylo by tak logické předpokládat, 
že na tuto skutečnost bude odpovídajícím způsobem reagovat již zejména projekt. Chyby 
v projektové dokumentaci tak byly znalcem shledány jako prioritní v příčině vzniklých 
poruch. 
 Letiště bylo funkční již prokazatelně v roce 1929, kdy vzletová a přistávací dráha byla 
jen travnatá. Znalci se však podařílo obstarat projektové podklady z této doby a ze situace 
odvodnění bylo zřejmé, že celá plocha v šířce cca 200 m byla velmi pečlivě odvodněna 
rozsáhlou sítí drenáží s hloubkou cca 0,90 m. V podstatě se jednalo o dokonalou zemědělskou 
drenáž, zabezpečující snížení hladiny podzemní vody  pod aktivní zónu letištní plochy. V roce 
1958 došlo k rekonstrukci celého travnatého letiště s požadavkem na možnost využití letiště  
i pro stíhací letadla a to i za méně příznivého počasí. Vzletová a přistávací dráha byla 
navržena a vybudována s krytem z cementového betonu v šířce 30 m a s délkou 2,00 km. 
Projekt předpokládal odvodnění plochy v šířce cca 100 m s využitím opravené původní 
drenáže. Je však velmi pravděpodobné, že při rekonstrukci byl systém původní drenáže 
narušen a nelze si dost dobře představit, jak by mohla být funkce drenážního systému 
obnovena. Tento projekt předpokládal po obou stranách zpevněné plochy v celé délce 
hloubkovou drenáž, zřejmě propojenou i se stávající původní drenáž. 
 Nový projekt rekonstrukce VZP dráhy zpracovaný v roce 2004 (podle kterého bylo 
nadále postupováno) však nejen že vyřadil původní drenážní systém zcela z provozu ale navíc 
uvažoval v podélnou drenáží jen v úsecích, kde byly na nižší hraně VZP umístěny nové 
odvodňovací žlaby. Z vyššího konce se tak bez problémů mohla dostat jak podzemní voda tak 
i dešťová voda do konstrukčních vrstev letištní vozovky a nestmelenými vrstvami v podstatě 
pod celou VZP dráhu. 
 Dalším závažným nedostatkem projektu byl znalcem ověřený fakt, že odvodňovací 
žlaby měly vyústění po tak velké vzdálenosti, že v jednom případě dešťová vpust měla 
zabezpečit odvedení vody ze zpevněné ploch o výměře cca 12 450 m2. Je pochopitelné, že 
muselo zákonitě docházet k přeplnění celého odvodňovacího zařízení a opět docházel 
k vydatné dotaci vody v podloží i konstrukci letištní plochy. 
 Nedostatečné odvodnění tak bylo shledáno jako hlavní příčina vzniklých poruch. 
K tomu ale přistoupilo i vadné provedení díla ze strany zhotovitele. Z plochy letištní vozovky 
bylo odebráno celkem 40 vývrtů a 20 vývrtů bylo podrobeno laboratornímu rozboru na 
katedře silničních staveb ČVUT Praha a 20 u akreditované silniční laboratoře CONSULTEST 
s.r.o Brno.  
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 Je velmi pravděpodobné. že ne vždy došlo k dokonalému spojení ložní a obrusné 
vrstvy krytu. Vzniklé boule tomu nasvědčují, ale daleko závažnější byly a jsou ledové čočky. 
Obrovskou výhodou letového provozu při přistávání oproti provozu motorových vozidel na 
silniční síti je, že brždění přes podvozková kola se využívají až v konečné fázi dobrždění. 
Hlavní brzdící síla je vyvozena protitahem proudových motorů či reverzem listů vrtulových 
letadel. Zde protismykové vlastnosti vozovky nehrají tak významnou roli jako tomu je  
u motorových silničních vozidel. Jak je patrno z pořízené fotodokumentace, shluky ledových 
čoček se objevují zejména u podélných pracovních spár letištní plochy. Je všeobecně známo, 
že pří kladení asfaltových směsí finišerem dochází k částečné segregaci hmoty na koncových 
bodech lišty. Obvykle zde nejsou dodrženy požadavky normy z hlediska mezerovitosti. 
V daném případě bylo ke škodě věci, že vzorky byly odebrány v příčných řezech plochy, kde 
pouze několik z celkem 40 vývrtů bylo provedeno v okolí pracovních spár. I tak ale 
nezanedbatelné množství vzorků nesplnilo normou požadovanou míru zhutnění  
a mezerovitost. Z celkem 40 vzorků obrusné vrstvy krytu z ABS I se např. 25 vzorků dostalo 
mimo povolenou toleranci mezerovitosti. Obdobně tomu bylo i u ložní vrstvy z ABVH I. 
 Zarážející byly i výsledky měření tlouštěk jednotlivých vrstev georadarem, kde pro 
kalibraci georadaru byl provedeno 8 kontrolních vývrtů přes celou mocnost asfaltových 
vrstev. U ložní vrstvy krytu se např. pohybovala tloušťka v rozmezí 59 až 96 mm  
a u podkladní vrstvy dokonce v rozmezí 71 až 178 mm. 
 O nedodržování předepsaných technologických postupů ze strany zhotovitele snad 
nejvýrazněji svědčí fotografie pořízená během kontrolního dne, kdy obrusná vrstva krytu byla 
pokládána za deště do kaluží vody. 
 Kromě projektanta a zhotovitele však nese jistou odpovědnost i sám investor. Otázkou 
je, co podnikl technický dozor investora (TDI), aby zabránil vzniklým škodám. Jedna 
z povinností TDI je např. i podrobné prostudování projektové dokumentace. Jak to, že 
neodhalil v předstihu závažné chyby projektu a neřešil to s autorským dozorem? Jak reagoval 
na výsledky kontrolních zkoušek? Pravomoc TDI jsou poměrně velmi rozsáhlé. TDI může 
nařídit i zastavení prací, pokud dojde k přesvědčení, že není postupováno dle platných 
předpisů. 
 Mimo rámec vlastního posudku byl znalec objednatel požádán o stanovení dalšího 
možného postupu v zabránění dalšího vývoje vzniklých poruch. Vybourání celé plochy 
zřejmě nepřipadá v úvahu. Cena by byla v mnoha desítkách milionů Kč. Snad by bylo řešení, 
provést po obou stranách letištní plochy hloubkovou drenáž a snížit hladinu podzemní vodu 
pod úroveň aktivní zóny. 
 
  
